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บทคัดย่อ 

 
ประเทศไทยประสบกับปัญหาความปลอดภัยทางถนนมาอย่างยาวนาน ในแต่ละปีประเทศไทยสูญเสีย

ชีวิตและทรัพย์สินที่มีสาเหตุจากอุบัติเหตุทางถนนจำนวนมาก ส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม ประเทศไทยจึงได้นำเอาระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) กลับมา
ใช้อีกครั้งหนึ่ง โดยจะมีการบังคับใช้ในระยะเวลาอันใกล้ บทความทางวิชาการนี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์
ประสิทธิภาพของระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) ของประเทศไทยโดยเปรียบเทียบ
กับแนวทางการปฏิบัติที ่ดีตามมาตรฐานสากล และแนวทางปฏิบัติของประเทศที่มีระบบควบคุมคะแนน
คล้ายกัน โดยพบว่าระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) ของประเทศไทยมีมาตรฐานท่ี
ทัดเทียมกับอารยะประเทศในภาพรวม แต่มีประเด็นสำคัญที่สามารถปรับปรุงเพิ่มขึ้นดังนี้ 1) ออกแบบระบบ
คะแนนและข้อหาสำหรับผู้ขับขี่หน้าใหม่ ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ และผู้ขับขี่รถยนต์สาธารณะ 2) ออกแบบ
ระบบคะแนนและข้อหาสำหรับความผิดเกี่ยวกับการใช้ความเร็วและพฤติกรรมเมาแล้วขับ ให้สอดคล้องกับ
ระดับความรุนแรงในการฝ่าฝืนกฎหมาย และ 3) ควรมีการทบทวนหลักเกณฑ์ของระบบควบคุมคะแนนความ
ประพฤติทุก 1–2 ปี 

 
คำสำคัญ: ระบบคะแนนความประพฤติ จราจร มาตรฐานสากล ความปลอดภัยทางถนน 
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Abstract 

 Thailand has long been faced with road safety problems. Each year, numerous road 
accidents have taken countless lives and damaged vast amounts of assets, resulting in 
significant impact on economic and social development.  Thailand has therefore re-instituted 
the Demerit Point System of which its implementation is forthcoming.  This article aims to 
analyze the performance of Thailand’s Demerit Point System through comparison against best 
practices that comply to international standards, and to guidelines as practiced by countries 
that have implemented similar point systems.  Findings from the article indicate that Thailand’s 
Demerit Point System as a whole, is of comparable standard to those of advanced countries. 
Key recommendations arising from the study that can be adopted to improve the system 
include 1) Designing a point system and offenses for new drivers, experienced drivers and 
drivers of public transport; 2) Designing a point system and offenses related to speeding and 
driving under the influence of alcohol to be consistent with the degree of severity of violation 
of the law; and 3) A review of the guidelines and principles governing the Demerit Point System 
should be performed every 1 to 2 years.   

 
Keywords: Demerit Point System, Traffic, International Standards, Road Safety 
 
 
 
 
 
 
 
 
1 Lecturer at Education Bureau, Royal Thai Police (Corresponding author)  



RPCA Journal of Criminology and Social Sciences  ISSN: 2697-4991 | 3 

Vol.3 No.1 (January-June 2021) 

วารสารอาชญาวิทยาและสังคมศาสตร์ ปีที่ 3  ฉบับที่ 1  (มกราคม-มิถุนายน 2564) ลิขสิทธิ์โดย คณะสังคมศาสตร์ โรงเรียนนายร้อยตำรวจ 

บทนำ (Introduction) 
 ประเทศไทยประสบปัญหาเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนมาอย่างยาวนาน ในแต่ละปีประเทศไทยมี
ตัวเลขผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉลี่ย ปีละ 22,491 คน หรือ 60 คนต่อวัน (กระทรวงคมนาคม, 
2563) และมีตัวเลขผู้บาดเจ็บสาหัส โดยเฉลี่ยเป็นจำนวน 107,542 คนต่อปี โดย สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ) ได้ทำการศึกษา และสามารถคำนวณมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจท่ีเกิดจากการ
เสียชีวิตและขาดเจ็บสาหัสได้ปีละประมาณ 5 แสนล้านบาท (ณัชชา โอเจริญ, 2560) นอกจากนี้ประเทศไทย
ยังถูกจัดให้เป็นประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงที่สุดเป็นอันดับที่ 9 ของโลก และเป็น
อันดับที่ 1 ของอาเซียน โดยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 32.7 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน ตาม
รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนนปี พ.ศ. 2561 (Global Status Report on Road Safety 
2018) ของ World Health Organization (WHO) (World Health Organization, 2018) 
 ในปี พ.ศ.2563 จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสสายพันธุ์ โควิด-19 ส่งผลให้ยอดผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนของไทยลดลงจากปีละประมาณ สองหมื่นคน มาเป็นจำนวน 15,749 คน (กรมควบคุมโรค, 
2564) อย่างไรก็ดียอดผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของไทยในปี 2564 มีแนวโน้มท่ีจะสูงขึ้นจากปี 2563 
โดยในปัจจุบันมีสถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสะสมจากเดือนมกราคม จนถึงเดือนมีนาคม 2564 เป็น
จำนวน 4,026 คน เปรียบเทียบกับในระยะเวลาเดียวกันของปี 2563 ที่มีจำนวน 3,935 คน (ศูนย์ข้อมูล
อุบัติเหตุ เพื่อเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน, 2564) แนวโน้มของสถิติผู้เสียชีวิตทางถนนท่ีมาก
ขึ้น อาจมาจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เกิดความเคยชินกับสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-
19 มากขึ้น ความเกรงกลัวที่จะรักษาระยะห่างทางสังคมหรือ Social Distancing เริ่มลดลง ซึ่งอาจจะนำมาสู่
สถานการณ์การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในระดับเดียวกับสภาวะก่อนเกิดการแพร่ระบาดของเชื้อโรคโค
วิด-19 
 จะเห็นได้ว่าปัญหาความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยยังคงเป็นปัญหาร้ายแรงที่ทุกภาคส่วนท่ี
เกี่ยวข้องจะต้องร่วมมือกันต่อสู้เพื่อลดจำนวนผู้เสียชีวติและผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน โดยเฉพาะการ
ริเริ่มจัดทำมาตรการต่าง ๆ ท่ีมุ่งเป้าไปยังการลดสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 
  ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุสามารถอธิบายได้หลายมุมมอง มุมมองหนึ่งที่เป็นที่นิยมแพร่หลายคือการ
จำแนกปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุเป็น 3 ประเภทคือสาเหตุจาก คน รถ และถนนหรือส่ิงแวดล้อม สาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดจากคนถือเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุของประเทศไทย โดยการเกิดอุบัติเหตุท่ี
เกิดจากความบกพร่องของผู้ขับขี่โดยตรงคิดเป็นร้อยละ 86.35 ของอุบัติเหตุท้ังหมด ในขณะท่ีการเกิดอุบัติเหตุ
ที่เกิดจากความบกพร่องของผู้ขับขี่โดยอ้อมคิดเป็นร้อยละ 8.89 ของอุบัติเหตุทั้งหมด จะเห็นได้ว่าปัจจัยของ
การเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากความบกพร่องของคนทั้งทางตรงและทางอ้อมมีสัดส่วนถึงร้อยละ 95.24 (กรมทาง
หลวง, 2563) ถือได้ว่าปัจจัยคน โดยเฉพาะพฤติกรรมของการขับขี่ เป็นเป้าหมายหลักของการรักษาความ
ปลอดภัยทางถนนของไทย 
 ความพยายามในการควบคุมพฤติกรรมผู้ขับขี่ให้มีความปลอดภัยมากขึ้น ประเทศไทยได้มีการแก้ไข
ปรับปรุงพระราชบัญญัติจราจรทางบกฉบับเดิม และได้ออกพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ.
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2562 โดยได้มีการนำเอามาตรการในการควบคุมพฤติกรรมผู้ขับขี่มาบังคับใช้หลายประการ โดยเฉพาะ
มาตรการในการกำหนดคะแนน การตัดคะแนน และการคืนคะแนน ของการขับขี่ หรือระบบ Demerit Point 
System ซึ่งเป็นมาตรการที่ต่างประเทศได้นำมาใช้มาเป็นเวลานานแล้ว  และเป็นระบบที่สามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับขี่ได้อย่างดี อย่างไรก็ตามในประเทศไทยยังไม่เคยมีการบังคับใช้มาตรการดังกล่าวมาก่อน 
และนับตั้งแต่ได้มีการประกาศพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ.2562 ลงในราชกิจจานุเบกษา 
ในวันท่ี 22 พฤษาคม 2562 จนถึงปัจจุบัน ก็ยังไม่ได้นำมาตรการดังกล่าวมาบังคับใช้แต่อย่างใด ท้ังนี้สำนักงาน
ตำรวจแห่งชาติและกรมขนส่งทางบก ได้มีการร่างระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบ
การบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ.2563 เรียบร้อยแล้ว และจะมี
การลงนามร่างระเบียบดังกล่าวเพื่อนำมาบังคับใช้ในระยะเวลาอันใกล้ ดังนั้นการวิเคราะห์ถึงประสิทธิภาพ 
ข้อดี และข้อเสียของหลักเกณฑ์ระบบคะแนนความประพฤติหรือ Demerit Point System (DPS) ของ
ประเทศไทย ว่าจะสามารถแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน ได้อย่างเหมาะสม สอดคล้องกับบริบทปัญหา
ของประเทศไทย และมีมาตรฐานทัดเทียมกับกลุ่มประเทศที่เจริญแล้วต่าง ๆ จึงเป็นสิ่งสำคัญ เพื่อค้นหาและ
เสนอแนวทางการปรับปรุงระบบคะแนนความประพฤติหรือ Demerit Point System (DPS) ของประเทศไทย
ให้พัฒนามากยิ่งขึ้นในอนาคต 
 

ระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) ของโลก 
 1. ความเป็นมา 
 ระบบคะแนนความประพฤติผู้ขับขี่จราจร เป็นมาตรการในการควบคุมความประพฤติของมนุษย์ ใน
ลักษณะของการสร้างความยับยั้ง (Deterrence) มีวัตถุประสงค์ให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและไม่ทำ
ความผิดซ้ำ ระบบคะแนนความประพฤติได้มีการนำมาบังคับใช้มาแล้วอย่างยาวนาน ประเทศที่นำระบบนี้มา
ใช้ครั้งแรกคือประเทศสหรัฐอเมริกา โดยนำมาใช้ในรัฐ Connecticut ในปี ค.ศ.1947 และภายหลังได้ขยาย
ครอบคลุมเกือบทุกรัฐในสหรัฐอเมริกา และประเทศแคนาดา สหราชอาณาจักรเป็นประเทศต่อมาท่ีได้นำระบบ
ดังกล่าวมาใช้ในปี ค.ศ.1962 ประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ในปี ค.ศ.1967 และประเทศญี่ปุ่นในปี ค.ศ.
1969 (Parliament of Victoria Australia, 1994) ในปัจจุบัน ประเทศท่ีมีความเจริญก้าวหน้า หรือประเทศท่ี
พัฒนาแล้ว จะมีการนำเอาระบบคะแนนความประพฤติมาใช้เพื่อควบคุมผู้ขับขี่ของประเทศตนทั้งสิ ้น ซึ่ง
นอกจากประเทศต่าง ๆ ท่ีได้กล่าวมาข้างต้นแล้ว ปัจจุบันในทวีปยุโรป มีประเทศท่ีมีการใช้ระบบคะแนนความ
ประพฤติทั้งสิ้นจำนวน 21 ประเทศจาก 27 ประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป (van Schagen et al., 2012) 
ในภูมิภาคอาเซียน ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย เป็นสองประเทศท่ีได้นำระบบดังกล่าวมาบังคับใช้เรียบร้อย
แล้ว 
 ในหลักการทั ่วไป ระบบคะแนนความประพฤติเป็นมาตรการที ่ถูกคิดค้นขึ ้นเพื ่อสร้างการยับยั้ง 
(Deterrence Effect) ให้กับผู้ขับขี่ท่ีไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย ซึ่งบทลงโทษในลักษณะทางการเงิน เช่นโทษปรับ 
ไม่สามารถสร้างแรงยับยั้งได้มากเพียงพอที่จะผลักดันหรือสร้างแรงจูงใจให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนพฤติกรรมมาปฏิบัติ
ตามกฎหมาย และมีพฤติกรรมการขับขี่ที ่มีความปลอดภัยมากขึ้น ซึ ่งบทลงโทษของระบบคะแนนความ
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ประพฤติเมื่อคะแนนถูกใช้จนหมดไปแล้ว หรือมีคะแนนสะสมจนถึงข้อกำหนดภายในระยะเวลาที่กำหนด จะ
เป็นการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ช ั ่วคราว ซึ ่งการพักใช้ใบอนุญาตขับขี ่ช ั ่วคราวส่งผลกระทบต่อการใช้
ชีวิตประจำวันของผู้ถูกพักการใช้ และแม้ว่าผลของการศึกษาหลายแห่งระบุว่าผู้ถูกพักการใช้ใบอนุญาตขับข่ี
มักจะลักลอบขับขี่ในระยะเวลาที่ถูกลงโทษ แต่การลักลอบขับขี่ในลักษณะดังกล่าวจะมีปริมาณที่น้อยลงกว่า
การขับขี่ในช่วงปกติ และจะมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัยมากขึ้น (Zaal, 1994)  
 นอกจากนี้ หลังจากที่ถูกพักการใช้ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวแล้ว กระบวนการของระบบคะแนนความ
ประพฤติมักจะมีขั้นตอนของการแก้ไขพฤติกรรมการขับข่ีผ่านการอบรมครั้งใหม่ก่อนท่ีจะอนุญาตให้ทำการขับ
ขี่ได้อีกครั้ง ดังนั้นการใช้ระบบคะแนนความประพฤติจะสามารถสร้างความเท่าเทียมในการควบคุมพฤติกรรม
การขับขี่ระหว่างผู้ท่ีมีรายได้น้อยและผู้ท่ีมีรายได้มากได้อย่างเป็นธรรมมากขึ้น  
 ระบบคะแนนความประพฤติยังสามารถนำมาใช้ระบุตัวผู้ขับขี่ท่ีมีพฤติกรรมฝ่าฝืนกฎหมายบ่อยครั้ง และ
เอาข้อมูลดังกล่าวมาใช้ในการพิจารณาคดีของศาลให้มีบทลงโทษสูงขึ้น สามารถนำมาพัฒนาหลักสูตรสอนการ
ขับขี่ และนำมาวิเคราะห์หาสาเหตุและความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่กระทำผิด
ซ้ำซ้อนได้อีกด้วย (Parliament of Victoria Australia, 1994) 
 การนำระบบคะแนนความประพฤติมาใช้ควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ อาจส่งผลกระทบท่ีไม่เหมือนกัน
ต่อผู้ขับขี่ที่มีวินัยในการขับขี่แตกต่างกัน Dingle (1985) ได้จัดประเภทของผู้ขับขี่ไว้สามกลุ่มคือ 1) ผู้ขับขี่ท่ี
ปฏิบัติตามกฎหมายอยู่เสมอ 2) ผู้ขับขี่ที่มีการฝ่าฝืนกฎหมายเล็ก ๆ น้อย ๆ อยู่บ้าง และ 3) ผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืน
กฎหมายอยู่เป็นประจำ โดยระบบคะแนนความประพฤติ ไม่ค่อยมีผลกระทบต่อกลุ่มผู ้ขับขี่ที ่ปฏิบัติตาม
กฎหมายอยู่เสมอ และกลุ่มผู้ขับขี่ท่ีมีการฝ่าฝืนกฎหมายเล็ก ๆ น้อย ๆ อยู่บ้าง แต่จะส่งผลกระทบอย่างมากต่อ
กลุ่มผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎหมายอยู่เป็นประจำ ดังนั้นระบบคะแนนความประพฤติจึงได้รับความนิยมแพร่หลายใน
การนำมาปรับเปล่ียนพฤติกรรมผู้ขับขี่ในหลายประเทศ อย่างรวดเร็ว 
 2. ระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) ตามมาตรฐานสากล 
 ระบบคะแนนความประพฤติท่ีใช้กันอยู่ตามประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลกในปัจจุบัน จะมีรายละเอียดท่ีแตกต่าง
กันออกไปข้ึนอยู่กับระบบกฎหมาย และบริบททางสังคม และวัฒนธรรมต่าง ๆ ของแต่ละประเทศ อย่างไรก็ดี
อาจกล่าวได้ว่ามาตรฐานกลางของระบบคะแนนความประพฤติท่ีมีความทันสมัยและมีความเป็นสากลมากท่ีสุด
มาตรฐานหนึ่งปรากฏอยู่ในคู่มือหลักเกณฑ์แนวปฏิบัติที่ดีที่สุดของระบบคะแนนความประพฤติ (Criteria for 
BEST Practice Demerit POINT Systems) จัดทำโดยโครงการ BestPoint ของสหภาพยุโรป (EU) ที ่มี
วัตถุประสงค์ในการจัดทำและแนะนำหลักเกณฑ์หรือแนวปฏิบัติต่าง ๆ ที่จะส่งผลให้ระบบคะแนนความ
ประพฤติมีประสิทธิภาพมากขึ้นสำหรับสมาชิกสหภาพยุโรป (EU) ดังนั้นระบบคะแนนความประพฤติของ
ประเทศไทยที่กำลังจะนำมาบังคับใช้ในอนาคตอันใกล้ ควรมีลักษณะของหลักเกณฑ์ที่ใกล้เคียงกับคู่มือของ
โครงการ BestPoint ดังกล่าว  
 หลักเกณฑ์สำคัญท่ีส่งผลให้ระบบคะแนนความประพฤติ มีดังนี้ 

2.1 ระบบการเพิ่มหรือตัดคะแนน 
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   ในทางปฏิบัติระบบคะแนนความประพฤติทั้งในส่วนของลักษณะการกระทำผิดที่ถูกนำมา
บังคับใช้ในการควบคุมความประพฤติ และระบบการเพิ ่มหรือตัดคะแนน จะมีความแตกต่างกันอย่าง
หลากหลายในแต่ละประเทศ  
   ระบบการใหค้ะแนนของระบบคะแนนความประพฤติในโลกจะมีอยู่สองลักษณะ ลักษณะแรก
จะระบบที่ผู้ขับขี่เริ่มต้นด้วยการมีคะแนนเป็นจำนวนศูนย์ และเมื่อกระทำความผิด คะแนนก็จะถูกบวกขึ้น 
จนถึงหลักเกณฑ์ที่จะถูกพักใบอนุญาตในการขับขี่ เป็นลักษณะการบวกเพิ่มคะแนน (Adding) ประเทศส่วน
ใหญ่ในโลกจะใช้ระบบการบวกเพิ่มคะแนนในลักษณะนี้ เช่น สหรัฐอเมริกา ประเทศส่วนใหญ่ในยุโรป ประเทศ
ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และญี่ปุ่น ในทางตรงกันข้ามลักษณะท่ีสองผู้ขับข่ีเริ่มต้นด้วยการมีคะแนนจำนวนหนึ่ง 
และเมื่อได้กระทำผิดกฎจราจร ก็จะถูกตัดคะแนนลงเรื่อย ๆ จนเหลือศูนย์ และจะถูกพักใบอนุญาตในการขับขี่ 
ขี่ เป็นลักษณะการตัดคะแนน (Subtracting) ประเทศท่ีใช้ระบบการตัดคะแนนได้แก่ ฝรั่งเศส อิตาลี และสเปน 
(van Schagen et al., 2012) 
   จำนวนของคะแนนเริ่มต้น หรือจำนวนคะแนนที่จะถูกพักใบอนุญาตในการขับขี่ ยังมีความ
หลากหลายในแต่ละประเทศ อย่างไรก็ดีประเทศส่วนใหญ่ในยุโรปจะกำหนดหลักเกณฑ์คะแนนที่จะถูกพัก
ใบอนุญาตในการขับขี่ท่ีจำนวน 12 คะแนน (ตารางท่ี 1) 
ตารางที่ 1 ตารางสรุปข้อมูลการกำหนดคะแนนของต่างประเทศ และระบบตัดคะแนนเดิมของไทย 

 
ที่มา: คณะทำงานย่อยเพื่อพิจารณายกร่างและแก้ไขกฎหมายลำดับรอง ชุดที่ 3 สำนักงานตำรวจแห่งชาติ 
(2562) 
   นอกจากนี้การกำหนดระยะเวลาการคืนคะแนนก็มีความแตกต่างกันในแต่ละประเทศ แต่ไม่
ควรมีระยะเวลาคืนคะแนน (Lifetime of points) น้อยกว่า 1 ปี เนื่องจากโอกาสในการถูกจับกุมความผิด
เกี่ยวกับการจราจรมีอยู่น้อย (van Schagen et al., 2012) 
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   2.2 ลักษณะการกระทำผิด 
   เช่นเดียวกับระบบการเพิ่มหรือตัดคะแนน ลักษณะการกระทำผิดที่นำมาใช้ควบคุมความ
ประพฤติก็มีความหลากหลายในประเทศต่าง ๆ  หลักการสำคัญในการกำหนดลักษณะการกระทำผิดท่ีนำมาใช้
ควบคุมความประพฤติควรเป็นลักษณะการกระทำผิดท่ีมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ที ่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุในประเทศนั้น ๆ อย่างไรก็ดีในระดับสากล คู่มือหลักเกณฑ์แนวปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดของระบบคะแนนความ
ประพฤติ (Criteria for BEST Practice Demerit POINT Systems) ของ BestPoint ได้แนะนำลักษณะการ
กระทำผิดจำนวน 12 ลักษณะซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ขั้นต่ำท่ีทุกประเทศควรกำหนดลักษณะความผิดเหล่านี้ใน
ระบบคะแนนความประพฤติของตน ประกอบด้วย 1) ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด 2) เมาหรือเสพแล้ว
ขับ 3) การฝ่าฝืนเกี่ยวกับการใช้เข็มขัดนิรภัย หมวกนิรภัย และที่นั่งสำหรับเด็ก 4) ฝ่าไฟแดง 5) การฝ่าฝืน
ข้อกำหนดเกี่ยวกับลำดับการใช้ทาง 6) การแซงที่มีความอันตราย 7) การรักษาระยะห่างระหว่างรถยนต์ 8) 
การขับขี่ในลักษณะอันตรายบริเวณทางม้าลาย 9) การใช้โทรศัพท์มิถือในขณะขับขี่ 10) การฝ่าฝืนกฎหมาย
บริเวณทางรถไฟ 11) ขับย้อนศร หรือขับรถในท่ีห้ามขับและ 12) ชนแล้วหนี 
   2.3 การกำหนดจำนวนคะแนนที่มีประสิทธิภาพ 
   การกำหนดจำนวนคะแนนท่ีจะเพิ่มหรือตัด จะต้องคำนึงถึงระดับความรุนแรงและผลกระทบ
ต่อความปลอดภัยทางถนน การกระทำผิดท่ีส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยทางถนนอย่างรุนแรงจะต้องมีการ
เพิ่มหรือตัดคะแนนในสัดส่วนท่ีสูง ในทางตรงกันข้าม การกระทำผิดท่ีส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยทางถนน
นอ้ย ควรมีการเพิ่มหรือตัดคะแนนท่ีน้อยลงไปตามสัดส่วน และบริบทของแต่ละประเทศ 
   ในกรณีของการกระทำผิดที่มีระดับความรุนแรงที่แตกต่างกันเช่น เมาหรือเสพแล้วขับ และ
การใช้ความเร็วเกินกฎหมายกำหนด การเพิ่มหรือตัดคะแนนควรมีสัดส่วนท่ีแตกต่างกันตามระดับความรุนแรง
ของการฝ่าฝืนกฎหมาย เช่นหากใช้ความเร็วเกินกฎหมายกำหนดเป็นจำนวนมาก ควรมีการเพิ่มหรือตัดแต้ม
จำนวนมากกว่า ผู้ท่ีใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดเพียงเล็กน้อย (van Schagen et al., 2012) 
   2.4 ประเภทของผู้ขับขี่ 
   ลักษณะของระบบคะแนนความประพฤติท่ีมีประสิทธิภาพ ควรมีการออกแบบให้มีระบบการ
ตัดหรือเพิ่มคะแนนสำหรับกลุ่มผู้ขับขี่ท่ีมีลักษณะแตกต่างกันไป เช่น ผู้ขับขี่มือใหม่ท่ีเพิ่งได้รับใบอนุญาตขับขี่ ผู้
ขับขี่ท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่มาเป็นเวลานานมีประสบการณ์ในการขับขี่สูง และผู้ขับขี่รถยนต์สาธารณะหรือผู้ท่ีมี
อาชีพรับจ้างขับขี่ 
   คู่มือหลักเกณฑ์แนวปฏิบัติที ่ดีที ่สุดของระบบคะแนนความประพฤติ (Criteria for BEST 
Practice Demerit POINT Systems) ของ BestPoint ได้แนะนำว่าผู้ขับขี่มือใหม่ที่เพิ่งได้รับใบอนุญาตขับข่ี
ควรมีมาตรการพิเศษท่ีมีความเข้มข้นมากกว่ากลุ่มผู้ขับขี่ท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่มาเป็นเวลานาน เช่นมีจำนวน
คะแนนตั้งต้นที่น้อยกว่าปกติ หรือมีระบบการคำนวณคะแนนที่ส่งผลให้กลุ่มผู้ขับขี่มือใหม่สามารถกระทำผิด
กฎหมายได้น้อยครั้งกว่ากลุ่มท่ัวไป ก่อนจะถูกส่ังพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว ท้ังนี้เนื่องจากกลุ่มผู้ขับขี่มือใหม่
มักจะมีอายุน้อย ขาดประสบการณ์และมักจะมีความคึกคะนอง โดยเฉพาะเวลาขับขี่ร่วมกับกลุ่มเพื่อนฝูง 
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แนวคิดนี้มีความสอดคล้องกับระบบประกันอุบัติเหตุรถยนต์ท่ีจะคิดดอกเบ้ียผู้ขับข่ีท่ีมีอายุน้อยมากกว่าผู้ขับขี่ท่ี
อยู่ในวัยกลางคน 
   ในส่วนผู้ขับขี่รถยนต์สาธารณะหรือผู้ท่ีมีอาชีพรับจ้างขับข่ี จะต้องมีระดับความรับผิดชอบสูง
กว่าผู้ขับขี่ท่ัวไป เพราะจะต้องรับผิดชอบต่อผู้โดยสาร และมักจะมีระยะเวลาในการขับขี่บนท้องถนนมากกว่าผู้
ขับขี่รถยนต์สาธารณะโดยท่ัวไป ดังนั้นรัฐบาลจึงควรออกแบบระบบคะแนนที่ครอบคลุมระยะเวลาการขับข่ี
และระยะเวลาการพักผ่อน และมาตรฐานความปลอดภัยของรถยนต์สาธารณะอีกด้วย นอกจากนี้ในสหภาพ
ยุโรปยังมีมาตรการการควบคุมนายจ้าง หรือเจ้าของบริษัทผู้ว่าจ้างพนักงานขับรถสาธารณะ หรือรถบรรทุก
ส่ิงของ โดยมีการตรวจสอบระดับความเส่ียงของบริษัทต่างๆ ในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของลูกจ้าง 
 

ระบบคะแนนความประพฤติ (Demerit Point System) ของไทย 
 แนวความคิดในการนำระบบคะแนนความประพฤติมาบังคับใช้ในประเทศไทยเพื่อลดพฤติกรรมการขับ
ขี่ท่ีเส่ียงอันตรายเคยมีมาก่อนแล้วตามมาตรา 161 ของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 แก้ไขเพิ่มเติม 
(ฉบับที่ 4) พ.ศ.2535 โดยสำนักงานตำรวจแห่งชาติได้ออกข้อกำหนดสำนักงานตำรวจแห่งชาติเรื่องการ
ดำเนินการบันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับขี่ท่ีกระทำผิดและการพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี ในปี พ.ศ.2542 และ
มีการแก้ไขท้ังหมดจำนวน 4 ฉบับในปี พ.ศ. 2550 
 ระบบคะแนนความประพฤติในปี พ.ศ.2542 เป็นระบบแบบเพิ่มคะแนน โดยผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจรจะถูกบันทึกคะแนนจากต่ำสุด 10 คะแนน ไปจนถึงสูงสุด 40 คะแนน ตามระดับความร้ายแรงของข้อหา
ท่ีแบ่งออกเป็นท้ังหมด 4 ระดับ และหากผู้ขับขี่ถูกบันทึกคะแนนเกินกว่า 60 คะแนนภายใน 1 ปี จะถูกส่ังพัก
ใช้ใบขับข่ี เข้าสู่กระบวนการอบรม และทดสอบการขับขี่ก่อนได้รับอนุญาตให้ใช้ใบอนุญาตขับขี่อีกครั้ง 
 อย่างไรก็ดี ระบบคะแนนความประพฤติในปี พ.ศ.2542 ดังกล่าว เมื่อได้นำออกมาบังคับใช้แล้ว กลับไม่
สามารถนำมาบังคับใช้ได้จริง สาเหตุมาจากข้อจำกัดหลายประการ ข้อจำกัดท่ีมีความสำคัญอย่างมากและเป็น
ปัญหาหลักคือการขาดระบบการบริหารข้อมูลเกี่ยวกับใบส่ัง และข้อหาการกระทำผิดตามกฎหมายจราจรทาง
บก ที่สามารถเชื่อมโยงเข้ากับใบอนุญาตขับขี่ หรือทะเบียนรถยนต์ในภาพรวมได้อย่างมีประสิทธิภาพ ปัญหา
ดังกล่าวส่วนหนึ่งมาจากระดับของเทคโนโลยีในอดีตท่ียังมีราคาแพง และประสิทธิภาพท่ีไม่เท่าเทียมในปัจจุบัน 
ส่งผลให้ในทางปฏิบัติ เจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรจะบันทึกคะแนนลงในใบขับขี่ หรือเอกสารที่ออกแบบโดย
สำนักงานตำรวจแห่งชาติโดยไม่มีระบบกลางที่สามารถตรวจสอบได้ เมื่อการบันทึกทำโดยมือและไม่สามารถ
ตรวจสอบหากเอกสารชำรุดหรือหาย การบังคับใช้จึงไม่มีประสิทธิภาพ นำไปสู่การเลิกบังคับใช้โดยปริยายใน
ท่ีสุด 
 ในปัจจุบัน ตามที่ได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 
12) พ.ศ.2562 ฉบับล่าสุด ได้มีการนำเอาระบบคะแนนความประพฤติกลับมาใช้อีกครั้ง โดยปรากฎในมาตรา 
142/1 ดังนี้ 
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 “มาตรา 142/1 เพื่อประโยชน์ในการควบคุมความประพฤติของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ให้เกิดความ
ปลอดภัยในการจราจร ในกรณีที่ผู้ขับขี่ผู ้ใดกระทำความผิดตามพระราชบัญญัตินี ้หรือตามกฎหมายอื ่นอัน
เกี่ยวกับรถหรือการใช้ทาง ให้สำนักงานตำรวจแห่งชาติจัดให้มีระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการ
ขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ 
 ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถตามวรรคหนึ่ง อย่างน้อยต้องประกอบด้วยการ
กำหนดคะแนน การตัดคะแนน และการคืนคะแนน โดยวิธีดำเนินการดังกล่าวให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ 
และเงื่อนไขที่ผู้บัญชาการตำรวจแห่งชาติและอธิบดีกรมการขนส่งทางบกร่วมกันกำหนดโดยประกาศในราช
กิจจานุเบกษา ทั้งนี้ ในการกำหนดคะแนนความประพฤติในการขับรถให้คำนึงถึงประเภทของใบอนุญาตขับข่ี 
และเหตุแห่งการกระทำความผิดด้วย 
 ในกรณีที่ผู ้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ผู ้ใดถูกตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถจนหมดคะแนน ตามท่ี
กำหนดไว้ ให้ผู้บัญชาการตำรวจแห่งชาติหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้บัญชาการตำรวจแห่งชาติในแต่ละ
ท้องที่สั ่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ผู ้นั ้นคราวละเก้าสิบวัน ทั้งนี ้ ตามระเบียบ ที่ ผู้
บัญชาการตำรวจแห่งชาติกำหนด” 
 มาตรา 142/1 ที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ.2562 ให้อำนาจผู้
บัญชาการตำรวจแห่งชาติและอธิบดีกรมการขนส่งทางบกร่วมกันกำหนดรายละเอียดหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
เงื ่อนไขของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถที่จะนำมาบังคับใช้ในปัจจุบัน ซึ ่งทั ้งสอง
หน่วยงานได้ร่วมกันร่างระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบการบันทึกคะแนนความ
ประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ.2563 เรียบร้อยแล้ว และจะมีการลงนามร่างระเบียบ
ดังกล่าวเพื่อนำมาบังคับใช้ในระยะเวลาอันใกล้  
 ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย ตามร่างหลักเกณฑ์ดังกล่าว เป็นระบบคะแนนความ
ประพฤติแบบตัดคะแนน โดยผู้ขับขี่ทุกรายจะได้รับคะแนนความประพฤติจำนวน 12 คะแนน เป็นคะแนน
เริ่มต้น ในมาตรฐานเดียวกันกับประเทศยุโรปหลาย ๆ ประเทศ ตามตารางท่ี 1 โดยผู้ขับขี่จะถูกตัดคะแนนเมื่อ
ได้กระทำผิดกฎหมายที่เกี่ยวกับการจราจรหรือรถยนต์ ทั้งนี้ระดับคะแนนจะแบ่งออกเป็น 4 ระดับ ตามกลุ่ม
ความผิดประเภทต่าง ๆ โดยจะถูกหักคะแนนครั้งละ 1-4 คะแนน รายละเอียดตามตารางที่ 2 ผู้ขับขี่ที่ถูกตัด
คะแนนในแต่ละครั้งจะได้รับคะแนนคืนในวันถัดจากวันครบกำหนดหนึ่งปีนับต้ังแต่วันท่ีถูกตัดคะแนน ในกรณี
ท่ีท่ีถูกตัดคะแนนจนหมด ผู้ขับขี่ดังกล่าวจะถูกส่ังพักใช้ใบอนุญาตขับขี่เป็นระยะเวลา 90 วัน 
 ผู้ขับขี่จะสามารถเข้ารับการอบรมเพื่อพัฒนาและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ และได้รับคะแนนคืน
ได้ โดยมีรายละเอียดและเงื่อนไขต่างๆ ตามความถ่ีของการกระทำผิด และจำนวนคะแนนท่ีโดนตัด 
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ตารางที่ 2 กลุ่มข้อหาและจำนวนคะแนนท่ีถูกตัด 
ลำดับ ข้อหาท่ีตัด 1 คะแนน 

1 
ขับรถไม่หยุดใหค้นเดินข้ามทาง ณ ทางข้าม (ฝ่าฝืนเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางประเภทบังคับ “เส้นทางข้าม” (มาตรา 21 วรรคหน่ึง และ
มาตรา 152)) 

2 ขับรถโดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน (มาตรา 43 (4) และมาตรา 157) 

3 ขับรถบนทางเท้าโดยไม่มีเหตุอันสมควร (มาตรา 43 (7) และมาตรา 157) 

4 ขับรถในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ใช้อุปกรณ์เสริมสําหรับการสนทนา (มาตรา 43 (9) และมาตรา 157) 

5 
ไม่ขับรถด้วยอัตราความเร็วตามที่กําหนดในกฎกระทรวงหรือตามเคร่ืองหมายจราจรที่ได้ติดต้ังไว้ในทาง (มาตรา 67 วรรคหน่ึง และมาตรา 
152) 

6 
ไม่หยุดรถหรือจอดรถให้อยู่ชิดขอบทางด้านซ้ายหรือชิดช่องเดินรถประจําทางเพื่อให้รถฉุกเฉินผ่านไปก่อนเมื่อเห็นรถฉุกเฉินขณะปฏิบติัหน้าที่ 
(มาตรา 76 (2) และมาตรา 148) 

7 
ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวก ที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะเพื่อปอ้งกันอันตรายหรือขับขี่รถจักรยานยนต์ในขณะที่คนโดยสารรถจักรยานยนต์
มิได้สวมหมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะ เพื่อป้องกันอันตราย (มาตรา 122 วรรคหน่ึง วรรคสอง และมาตรา 148) 

8 
ขับขี่รถยนต์โดยไม่ รัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยไว้กับที่น่ังในขณะขบัขี่รถยนต์หรือขับขี่รถยนต์โดยไม่จัดให้คนโดยสารรถยนต์รัดร่างกายไว้กับที่
น่ังด้วยเข็มขัดนิรภัยขณะโดยสารรถยนต์ (มาตรา 123 วรรคสอง และมาตรา 148) 

9 
นํารถที่มิได้ติดแผ่นป้ายเลขทะเบียน แผ่นป้าย เคร่ืองหมายเลขทะเบียนหรือป้ายประจํารถตามกฎหมาย มาใช้ในทางเดินรถ (มาตรา 7 และ
มาตรา 152) 

10 
ไม่จัดให้รถที่จดทะเบียนแล้วมีและแสดงแผ่นป้ายและเคร่ืองหมายครบถ้วนถูกต้องตามที่กําหนดในกฎกระทรวง (มาตรา 11 และมาตรา 60 
แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์พ.ศ. 2522) 

11 
เปลี่ยนแปลงโดยวิธีใด ๆ หรือปิดบังทัง้หมดหรือบางส่วนซ่ึงเคร่ืองหมายที่นายทะเบยีนออกให้ประจํารถ (มาตรา 67 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ.2522)  

12 ได้รับใบสั่งและไม่ชําระค่าปรับโดยไม่มีเหตุอันสมควร (มาตรา 155) ในข้อหาความผิดตามบัญชีแนบท้ายระเบียบน้ี 

ลำดับ ข้อหาท่ีตัด 2 คะแนน 

1 ขับรถโดยไม่ปฏิบัติตามสัญญาณจราจรไฟสีแดงหรือเคร่ืองหมายจราจรสีแดงที่มีคําว่า “หยุด” (มาตรา 22 (2) และมาตรา 152) 

2 ขับรถฝ่าฝืนทิศทางเดินรถ (ย้อนศร) (มาตรา 33 และมาตรา 151 หรือมาตรา 41 และมาตรา 148) 

3 
ขับรถในระหว่างทีใ่บอนุญาตถูกสั่งยึด หรือถูกสั่งพักใช้(มาตรา 65 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ซึง่แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ
รถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547) 

ลำดับ ข้อหาท่ีตัด 3 คะแนน 

1 ขับรถในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ (มาตรา 43 (1) และมาตรา 160 วรรคสาม) 

2 
ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรือด้านหลัง ด้านใดด้านหน่ึงหรือทั้งสองด้านได้พอ
แก่ความปลอดภัย (มาตรา 43 (5) และมาตรา 160 วรรคสาม) 

3 
ขับรถก่อให้เกิดความเสียหายแกบุ่คคลหรือทรัพย์สินของผู้อื่นและไม่หยุดรถใหค้วามช่วยเหลือตามสมควร ไม่แสดง ตัวและแจ้งเหตุต่อตํารวจ ที่
ใกล้เคียงทันที (มาตรา 78 วรรคหน่ึง และมาตรา 160 วรรคหน่ึง หรือวรรคสอง) 

ลำดับ ข้อหาท่ีตัด 4 คะแนน 

1 ขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน (มาตรา 43 (2) และมาตรา 160 ตรี) 

2 ขับรถในขณะเสพยาเสพติดให้โทษ หรือเสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและ ประสาท (มาตรา 43 ทวิและมาตรา 157/1 วรรคสอง) 

3 ขับรถโดยไม่คํานึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น (มาตรา 43 (8) และมาตรา 160 วรรคสาม) 

4 แข่งรถในทางโดยไม่ได้รับอนุญาต เป็นหนังสือจากหัวหน้าเจ้าพนักงานจราจร (มาตรา 134 วรรคหน่ึง และมาตรา 160 ทวิ) 

ท่ีมา: ร่างระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการ
ขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ.2563 
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ระบบคะแนนความประพฤติ  (Demerit Point System) ของไทย เปร ียบเท ียบกับ
มาตรฐานสากล 
 ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย โดยรวมแล้วมีโครงสร้างที่คล้ายคลึงกับระบบคะแนน
ความประพฤติของประเทศท่ีเจริญแล้วต่าง ๆ โดยเฉพาะกลุ่มประเทศยุโรป คือมีจำนวนคะแนนความประพฤติ
ท่ี 12 คะแนน ครอบคลุมการกระทำผิดหลักท่ีส่งผลต่อความปลอดภัยทางถนน และมีระบบการอบนมใหม่เพื่อ
ปรับเปลี่ยนทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ให้มีความปลอดภัยมากขึ้น อย่างไรก็ดีเมื ่อพิจารณาลงไปใน
รายละเอียดแล้ว มีหลายประเด็นท่ีระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย ยังมีความแตกต่างจาก
มาตรฐานสากล และอาจเป็นแนวทางในการนำมาพัฒนาได้ในอนาคตดังนี้ 

 1.ประเภทของผู้ขับขี่  

 ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย ใช้มาตรการในการควบคุมความประพฤติของผู้ขับขี่ในทุก
ประเภทในระดับที่เท่าเทียมกัน ไม่ว่าผู้ขับขี่ในระบบของไทยจะเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล หรือรถยนต์
สาธารณะ เป็นผู้ขับขี่หน้าใหม่ที่เพิ ่งได้รับในอนุญาตไม่กี่ปี หรือผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่มาอย่าง
ยาวนาน ซึ่งการท่ีไม่มีมาตรการท่ีเฉพาะเจาะจงสำหรับผู้ขับขี่ในกลุ่มต่างๆ อาจกล่าวได้ว่าเป็นปัจจัยหนึ่งท่ีอาจ
ส่งผลให้ ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย ยังไม่อาจมีประสิทธิภาพในระดับสูงสุด เนื่องจากความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และระดับของความรับผิดชอบของแต่ละกลุ่มประเภทผู้ขับขี่มีความแตกต่างกัน 
อย่างไรก็ดีการออกแบบให้มีระบบคะแนนความประพฤติ เฉพาะเจาะจงสำหรับผู้ขับขี่ในกลุ่มต่างๆ นั้น ใน
ปัจจุบัน ยังมีเพียงไม่กี่ประเทศเท่านั้นที่มีการนำไปใช้ ในกลุ่มประเทศยุโรป มีเพียง 8 ประเทศเท่านั้นที่ได้
นำเอามาตรการเฉพาะเจาะจงแต่ละกลุ่มประเภทผู้ขับขี่มาบังคับใช้ (van Schagen et al., 2012) ดังนั้นระบบ
คะแนนความประพฤติของประเทศไทย จึงถือยังอยู่ในระดับท่ีทัดเทียมกับอารยะประเทศส่วนใหญ่ 

 2. ประเภทความผิด 

 อย่างที่ได้กล่าวมาแล้ว ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย ได้แบ่งกลุ่มการกระทำความผิด
ออกเป็น 4 ระดับ คือ 1) กลุ่มข้อหาท่ีถูกตัดคะแนนจำนวน 1 คะแนน มีท้ังหมด 12 ข้อหา 2) กลุ่มข้อหาท่ีถูก
ตัดคะแนนจำนวน 2 คะแนน มีทั้งหมด 3 ข้อหา 3) กลุ่มข้อหาที่ถูกตัดคะแนนจำนวน 3 คะแนน มีทั้งหมด 3 
ข้อหา และ 4) กลุ่มข้อหาที่ถูกตัดคะแนนจำนวน 4 คะแนน มีทั้งหมด 4 ข้อหา (ตาราง 2) ซึ่งการแบ่งกลุ่ม
ข้อหาจำนวน 4 กลุ่มดังกล่าว น่าจะหรือควรที่จะสะท้อนถึงระดับความรุนแรงของข้อหา หรือระดับอิทธิพลท่ี
จะส่งผลถึงความปลอดภัยทางถนนของสาธารณะ 

 จากการพิจารณาประเภทความผิดของระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทยโดยเปรียบเทียบกับ
หลักเกณฑ์แนะนำของสหภาพยุโรป ท่ีระบบคะแนนความประพฤติควรครอบคลุมอย่างน้อยลักษณะการ
กระทำผิดจำนวน 12 ประเภทพบว่า ระบบของไทยยังไม่ครอบคลุมลักษณะการกระทำผิดเกีย่วกับ 1) การฝ่า
ฝืนข้อกำหนดเกี่ยวกับลำดับการใช้ทาง 2) การรักษาระยะห่างระหว่างรถยนต์ และ 3) การฝ่าฝืนกฎหมาย
บริเวณทางรถไฟ ซึ่งลักษณะการกระทำผิดทั้งสามประการล้วนแต่ส่งผลต่อความปลอดภัยทางถนนทั้งส้ิน 
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อย่างไรก็ดีหลายๆ ประเทศก็ไม่ครอบคลุมลักษณะการกระทำผิดจำนวน 12 ประเภทตามหลักเกณฑ์แนะนำ
ของสหภาพยุโรปเช่นเดียวกันกับไทย 

 ระบบคะแนนความประพฤติของประเทศไทย มีจำนวนข้อหาในการกระทำผิดท้ังส้ิน 22 ข้อหา ซึ่งถือว่า
น้อยเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่เจริญแล้วอย่างสหราชอาณาจักร ที่มีจำนวนข้อหามากกว่า 60 ข้อหา โดย
จะถูกตัดคะแนนครั้งละระหว่าง 1-11 คะแนน (Government of United Kingdom, n.d.) หรือรัฐเซาท์
ออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลีย ที่ใช้ระบบคะแนนจำนวน 12 คะแนนเช่นเดียวกับไทย ก็มีจำนวนข้อหา
จำนวนมาก มาจากเกือบทุกมาตราของกฎหมายท่ีเกี่ยวกับการจราจรและรถยนต์ โดยจะถูกตัดคะแนนครั้งละ
ระหว่าง 1-9 คะแนน (Government of South Australia, n.d.) ซึ ่งทั ้งสหราชอาณาจักรและร ัฐเซาท์
ออสเตรเลีย จะครอบคลุมข้อหาที่เกี่ยวกับการฝ่าฝืนสัญญาณ และป้ายจราจร อย่างละเอียด ประเทศที่มี
ประเภทของข้อหาจำนวนค่อนข้างน้อยใกล้เคียงกับไทยคือประเทศฝรั่งเศส ท่ีมีจำนวนข้อหาท้ังหมด 36 ข้อหา 
โดยจะถูกตัดคะแนนครั้งละระหว่าง 1-6 คะแนน (Directorate for Legal and Administrative Information 
of France, 2020) 

 อย่างไรก็ดี ระบบคะแนนความประพฤติของทั้งสหราชอาณาจักร รัฐเซาท์ออสเตรเลีย และประเทศ
ฝรั่งเศส ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศท่ีใช้จำนวนคะแนนสำหรับควบคุมความประพฤติจำนวน 12 คะแนนเช่นเดียวกับ
ประเทศไทย มีระบบท่ีมีลักษณะเหมือนกัน และมีความแตกต่างจากไทย ท่ีมีนัยยะสำคัญอยู่ 2 ประการคือ 1) 
ลักษณะการกระทำผิดเกี่ยวกับการขับขี่ด้วยความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และความผิดเมาแล้วขับ จะมี
ระดับคะแนนที่แตกต่างกันขึ้นอยู่กับระดับความรุนแรงที่ฝ่าฝืนกฎหมาย ยกเว้นประเทศฝรั่งเศสที่มีระดับ
คะแนนของความผิดเมาแล้วขับในระดับเดียวแบบประเทศไทย และ 2) การกระทำผิดเกี่ยวกับการขับขี่ด้วย
ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดจะถูกกำหนดให้อยู่ในความผิดรุนแรงและจะถูกกำหนดให้ต้องเพิ่มหรือตัด
คะแนนจำนวนมาก (ตารางท่ี 3) 

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบคะแนนในข้อหาขับรถเกินกว่ากฎหมายกำหนด และเมาแล้วขับของต่างประเทศกับ
ประเทศไทย 

ความผิด คะแนน ความผิด คะแนน ความผิด คะแนน ความผิด คะแนน

เกินกว่า 10-20 กม./ชม. 3 เกินต ่ากว่า 10 กม./ชม. 2 เกินต ่ากว่า 20 กม./ชม. 1

เกินระหว่าง 20-30 กม./ชม. 4-6 เกินระหว่าง 10-10 กม./ชม. 3 เกินระหว่าง 20-30 กม./ชม. 2

เกินกว่า 20-30 กม./ชม. 6 เกินระหว่าง 20-30 กม./ชม. 5 เกินระหว่าง 30-40 กม./ชม. 3

เกินกว่า 30 กม./ชม. 7 เกินระหว่าง 40-50 กม./ชม. 4

เกินกว่า 50 กม./ชม. 6

ทุกกรณี 6 ทุกกรณี 4เมาแล้วขับ ขึ้นอยู่กับระดับแอลกอฮอล์ 3-11 ขึ้นอยู่กับระดับแอลกอฮอล์ 4-6

ขับรถเร็ว

เกินกว่า

กฎหมาย

ก่าหนด

ทุกช่วง

ความเร็ว
1

(ขึ้นอยู่กับช่วงความเร็ว

อนญุาต)

สหราชอาณาจักร เซาท์ออสเตรเลีย ฝรั่งเศส ไทย
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 ระบบคะแนนความประพฤติของต่างประเทศท่ีใช้หลักเกณฑ์ 12 คะแนนแบบไทย ท้ังสหราชอาณาจักร 
ฝรั่งเศส และรัฐเซาท์ออสเตรเลีย ให้ความสำคัญกับระดับความรุนแรงในการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรเกี่ยวกับการ
ใช้ความเร็วและพฤติกรรมเมาแล้วขับ เนื่องจากผู้ขับขี่ที ่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด หรือที่ด่ืม
เครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ในจำนวนท่ีมากขึ้น ย่อมส่งผลต่อความเส่ียงในการท่ีจะเกิดอุบัติเหตุท่ีมากขึ้น แนวทางใน
การควบคุมพฤติกรรมโดยการหักหรือเพิ่มคะแนนผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎหมายในระดับรุนแรงในลักษณะนี้ น่าจะ
สะท้อนสภาพปัญหาและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได้ดีกว่าการคำนวณคะแนนแบบคงที่ในลักษณะของ
ประเทศไทย ท่ีผู้ทำความผิดเล็กน้อยหรือทำความผิดรุนแรง จะถูกตัดคะแนนในจำนวนท่ีเท่ากัน  

 นอกจากนี้จะเห็นได้ว่า ในกรณีของประเทศไทย ได้จัดการกระทำผิดเกี ่ยวกับใช้ความเร็วเกินกว่า
กฎหมายกำหนดอยู่ในกลุ่มที่ตัดคะแนนจำนวน 1 คะแนน ซึ่งเป็นกลุ่มที่ตัดคะแนนน้อยที่สุดในระบบของ
ประเทศไทย การจัดกลุ่มดังกล่าวไม่สอดคล้องกับสภาพปัญหาของความปลอดภัยในถนนของไทยท่ีสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และการจัดกลุ่มดังกล่าวยังไม่
สอดคล้องกับระบบคะแนนความประพฤติของต่างประเทศ ที่ให้น้ำหนักคะแนนเกี่ยวกับการใช้ความเร็วเกิน
กฎหมายกำหนดสูงมาก โดยสหราชอาณาจักรจะเพิ่มคะแนนโดยเริ่มจาก 3 ถึง 6 เซาท์ออสเตรเลีย จะเพิ่ม
คะแนนโดยเริ่มจาก 2 ถึง 7 และประเทศฝรั่งเศสจะหักคะแนนโดยเริ่มจาก 1 ถึง 6 เปรียบเทียบกับประเทศ
ไทยท่ีจะหักคะแนนจำนวน 1 คะแนน ในทุกกรณี 

 ประเทศไทยจึงควรพิจารณาในการนำสัดส่วนระดับความผิดเกี ่ยวกับการใช้ความเร็วเกินกฎหมาย
กำหนด มาปรับปรุงระบบคะแนนความประพฤติของตนเองในอนาคต ให้สามารถตอบสนองสภาพปัญหาได้
อย่างเหมาะสมมากขึ้น โดยเฉพาะการพิจารณาเพิ่มจำนวนคะแนนที่ต้องตัดในกรณีผู้ขับขี่ใช้ความเร็วเกินกว่า
กฎหมายกำหนดให้มากขึ้น หากยังไม่มีการนำเอาสัดส่วนระดับความเร็วและสัดส่วนคะแนนมาใช้ 

 ในทางกลับกัน ระบบการควบคุมคะแนนความประพฤติของไทยเกี่ยวกับพฤติกรรมเมาแล้วขับ กลับมี
การตัดคะแนนในระดับสูงสุดคือ 4 คะแนน ซึ่งใช้กับทุกกรณี หากเปรียบเทียบกับต่างประเทศ โดยสห
ราชอาณาจักรจะเพิ่มคะแนนโดยเริ่มจาก 3 ถึง 11 เซาท์ออสเตรเลีย จะเพิ่มคะแนนโดยเริ่มจาก 4 ถึง 6 และ
ประเทศฝรั่งเศสจะหักคะแนนในทุกกรณี่ 6 คะแนน จะเห็นได้ว่าจำนวนคะแนนของประเทศไทยสามารถ
เทียบเคียงได้กับระดับคะแนนที่เพิ่มหรือตัดจากการกระทำผิดในระดับที่ต่ำที่สุด สิ่งที่น่าสังเกตคือในสหราช
อาณาจักร การขับขี่โดยมีระดับแอลกอฮอลล์ในเลือดเกินกว่ากฎหมายกำหนดในระดับต่ำสุด จะถูกเพิ่มคะแนน
เพียง 3 คะแนน ซึ่งน้อยกว่าประเทศไทยที่ 4 คะแนน จากข้อมูลทั้งหมดสะท้อนให้เห็นว่าประเทศไทยควร
พิจารณานำระดับความรุนแรงของการเมาแล้วขับมากำหนดสัดส่วนคะแนนใหม่ในลักษณะเดียวกับความผิด
เกี่ยวกับการใช้ความเร็วเกินกฎหมายกำหนดในอนาคตต่อไป 

 3. การบังคับใช้ระบบการควบคุมคะแนนความประพฤติ 

 ในอดีต ประเทศไทยเคยนำระบบควบคุมคะแนนความประพฤติมาบังคับใช้แล้ว แต่ไม่ประสบ
ความสำเร็จ ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง ส่งผลให้ท้ังฝ่ายผู้บังคับใช้กฎหมายและภาคประชาชนต่างไม่ยอมรับใน
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ระบบดังกล่าวในที ่สุด สาเหตุส่วนใหญ่เกิดมาจากการขาดระบบการจัดเก็บและตรวจสอบข้อมูลที ่มี
ประสิทธิภาพ สามารถตรวจสอบความผิดต่างท้องท่ีได้  

 อย่างไรก็ดีในปัจจุบัน สำนักงานตำรวจแห่งชาติได้มีการพัฒนาระบบในการจัดเก็บ รวบรวมข้อมูลใบส่ัง 
ทั้งจากอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และใบสั่งแบบเล่ม รวมถึงการรับชำระค่าปรับทุกเขตทั่วประเทศให้อยู่ในระบบ
เดียวกัน โดยเป็นการพัฒนาร่วมกับธนาคารกรุงไทย เรียกว่า “ระบบบริหารจัดการใบสั่งจราจรสำนักงาน
ตำรวจแห่งชาติ (Police Ticket Management: PTM) เรียบร้อยแล้ว  

 ระบบ PTM ยังครอบคลุมไปถึงระบบบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับขีโ่ดยอาศัยหมายเลขบตัร
ประชาชนเป็นข้อมูลเช่ือมโยงกับใบส่ัง สำหรับใช้ในการอ้างอิงการบันทึกคะแนนลงในระบบ โดยระบบสามารถ
ตัดคะแนนความประพฤติจากใบสั่งโดยอัตโนมัติ หรือตัดคะแนนความประพฤติโดยการบันทึกของพนักงาน
สอบสวนในส่วนผลคดีจากศาลหรือเปรียบเทียบปรับในส่วนที่ไม่ใช่ใบสั่ง นอกจากนี้กรมการขนส่งทางบกจะ
สามารถเช่ือมต่อเข้ากับระบบ PTM เพื่อทำการคืนคะแนนเมื่อผู้ขับขี่ได้ผ่านการอบรมตามหลักเกณฑ์ 

 จะเห็นได้ว่า ระบบควบคุมคะแนนความประพฤติของประเทศไทยที่กำลังนำมาบังคับใช้ในปัจจุบัน มี
ความเป็นไปได้ที่จะประสบความสำเร็จมากกว่าในอดีตอย่างเห็นได้ชัด เนื่องจากความสำเร็จของการพัฒนา
ระบบ PTM ดังกล่าว อย่างไรก็ดีความสำเร็จของระบบควบคุมคะแนนความประพฤติ ยังขึ้นอยู่กับอีกสอง
ปัจจัยท่ีสำคัญคือ 1) ความต่อเนื่องในการบังคับใช้กฎหมาย และ 2) การส่ือสารกับสังคม  

 ในส่วนของความต่อเนื่องในการบังคับใช้กฎหมาย จากการศึกษาของยุโรปพบว่าการใช้เทคโนโลยี เช่น
กล้องตรวจจับความเร็ว จะส่งผลให้ผู ้ขับขี่ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพกว่า การใช้กำลัง
เจ้าหน้าท่ีตำรวจในการออกตรวจตราเพื่อกวดขันวินัยจราจร โดยในส่วนของเจ้าหน้าท่ีตำรวจควรมุ่งเน้นไปยัง
การตั้งจุดตรวจเมาแล้วขับให้มีความเข้มข้นมากขึ้น  (van Schagen et al., 2012) 

 รัฐบาลควรมีการจัดให้มีโฆษณาหรือเผยแพร่ความรู้ เกี่ยวกับความสำคัญและความจำเป็นในการนำ 
ระบบควบคุมคะแนนความประพฤติมาใช้ และควรให้ความรู้เกี่ยวกับวิธีการ และรายละเอียดของหลักเกณฑ์
ต่าง ๆ เพื่อให้สังคมได้เกิดความเข้าใจ และยอมรับในระบบควบคุมคะแนนความประพฤติดังกล่าว และเมื่อ
ประชากรจำนวนมากในสังคมยอมรับและปฏิบัติตามแล้ว จะส่งผลให้คนอื่น ๆ ปฏิบัติตามไปในทิศทางเดียวกัน
ด้วย 
  

สรุป (Conclusion) 
 ปัญหาความปลอดภัยทางถนนยังคงเป็นปัญหาสำคัญของประเทศไทยท่ีส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ
จำนวนมาก ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมอย่างรุนแรง ซึ่งถนนของประเทศไทยก็ยังคงมีความอันตราย
เป็นอันดับต้นๆ ของโลก 
 ระบบควบคุมคะแนนความประพฤติเป็นมาตรการสำคัญท่ีสามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีให้มีความ
ปลอดภัยมากขึ้น และประเทศไทยกำลังท่ีจะนำระบบดังกล่าวมาบังคับใช้ในระยะเวลาอันใกล้ 
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 จากการเปรียบเทียบระบบควบคุมคะแนนความประพฤติตามคู่มือหลักเกณฑ์แนวปฏิบัติที่ดีที่สุดของ
ระบบคะแนนความประพฤติ (Criteria for BEST Practice Demerit POINT Systems) ของยุโรป และ
เปรียบเทียบกับประเทศต่างๆ ที่ใช้จำนวนคะแนนที่เท่ากัน พบว่า ระบบควบคุมคะแนนความประพฤติของ
ประเทศไทยที่กำลังจะนำมาบังคับใช้ในปัจจุบัน มีมาตรฐานที่ทัดเทียมกับอารยะประเทศในภาพรวม และมี
ความเป็นไปได้สูงท่ีจะประสบความสำเร็จในการบังคับใช้ แต่ควรมีการพิจารณาปรับปรุงระบบคะแนนสำหรับ
ประเภทของผู้ขับขี่ และระดับความรุนแรงในการฝ่าฝืนกฎหมายเกี่ยวกับการใช้ความเร็วและพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับ ทั้งนี้ควรมีการทบทวนหลักเกณฑ์ของระบบควบคุมคะแนนความประพฤติทุก 1–2 ปี โดยเฉพาะในปีแรก
ของการนำไปบังคับใช้ เพื่อปรับปรุงและพัฒนาระบบควบคุมคะแนนความประพฤติของประเทศไทยให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุด ตามสภาพปัญหาและบริบทของสังคมประเทศไทยต่อไป 
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